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Patentanspruche: 

1. Reifentesteinrichtung mil einem ersten Rah- 
men, der ein uberzwei nahe bcieinander angeordne - 
te angetriebene Rollen laufendes endloses Band auf- 
nimmi, das zwischen den Rollen in einem ebenen 
oberen und unteren Abschnitt lauft» und einem zwei- 
ten Rahmen, der mit dem ersten Rahmen verbunden 
isi, bei der in dem zweiten Rahmen der zu tesiende 
Reifen zur Veranderung des Sturzes schwenkbar an- 
geordnet ist, dadurch gekennzeichnei, 
daB der zweite Rahmen (17) am ersten Rahmen (10) 
um eine Achse, die im ebenen oberen Abschnitt des 
Bandes (15) und senkrecht zur Rotationsachse der 
Rollen (20, 30) verlauf t, schwenkbar befestigt isL 

2. Reifentesteinrichtung nach Anspruch 1. da- 
durch gekennzeichneU daO de.- zweite Rahmen (17) 
aus zwei Schenkein (75, 76) besteht, die an ihren 
unteren Enden voneinander entfernt sind, daB der 
eine Schenkel (76) mit seinem unteren Ende drehbar 
am ersten Rahmen (10) neben der ersten Rolle (20) 
und der andere Schenkel (75) mit seinem unteren 
Ende drehbar am ersten Rahmen (10) neben der 
zweiten Rolie (30) angebracht isL 

3. Reifentesteinrichtung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB der zweite Rahmen (17) 
einen iiber der Mitte der Querbreite des Bandes (15) 
itegenden Aufbau besitzt, der einen den zu testenden 
Reifen (16) haltenden Stander (18) enthalt, der paral- 
lel zu der von den Schenkein (75, 76) gegebenen 
Ebene bewegbar ist 


25 


30 


Die Erfindung bezieht sich auf Reifentestmaschinen, 
die ein flaches Band als simulierle StraBenoberflache 
benutzen. 

Die bisher entwickelten Reifentestmaschinen ver- 
wenden ein flaches Band und eine von ihnen ist in der 
amerikanischen Patentschrift 39 77 243 beschrieben 
worden. Dort befindetsich das Band auf Trommeln oder 
Rollen und wird mit Kraft angetrieben. Ein groBcs Ge- 
stell dient zum Spannen des Bandes, um ein sich drehen> 
des Rad und den Reifen auf einem Gestell zu halten, das 
zu dessen oberen Bruckenteil lenkbar ist Der Reifen 
kann in bezug auf das angetriebene Band gehoben und 
gesenkt werden und somit belastet werden, wahrend 
sein Sturz eingestellt und er zum Simulieren des Len- 
kens bewegt wird. 

Das Gerat enthUlt ferner getrennte Antriebe fur das 
Band und fur Rad und Reifen, so daB ein Schlupftest mit 
einem bekannten Schlupf zwischen den beiden Flachen 
durchgefuhrt werden kann. Die Regeleinrichtung nach 
der amerikanischen Patentschrift 39 77 243 und die Pa- 
rameter, die normalerweise getestet werden, werden 
dort erlautert. Das Gerat ist auf einem verhaltnismaBig 
groBen Bruckengestell abgestiitzt, um die erforderliche 
Steifigkeit zu erhalten. Die Bandhalterung dient zum 
Spannen des Bandes zwischen Rollen, was die Regelung 
des durch Sturz, Lenkerbewegungen und Reifenasym- 
metric seitenbelasteten Bandes erschwert. 

Eine kompensierende, das Band stabilisierende Vor- 
richtung, fur eine Reifentestmaschine wird in der ameri- 
kanischen Patentschrift 40 23 426 beschrieben. Sie dient 
fur einen Aufbau zum Kompensieren von Kraften, die 
auf das Band wahrend des Reifentestens einwirken. 


Ein anderer StraBensimuIator wird in der amerikani- 
schen Patentschrift 35 20 180 beschrieben. Er verwcn- 
det ein flaches Band zum Simulie.'*en einer Strafie. An 
ihm kann aber auch ein ganzes Fahrzeugdirekl ubcr der 
5 simulierten StraBe zum Testen der Reifen und andcrcr 
Teile des Fahrzeuges befestigt werden. 

Femer hat die Firma Calspan-Corporation, Buffalo, 
New York, ihre Arbeit in der Reifenforschung als AbriB 
in der Veroffentlichung der Society of Auiomolivc lin- 
10 gineers »The Calspan Tire Research Facility: Disgn. De- 
velopment an Initial Test Results« von K. D. Bird und 
J. F, Martin Publication No. 730 582 der Society of Au- 
tomotive Engineers, Inc. New York herausgebrachL 
Die Einrichtung enthalt das uber dem Boden liegcndc 
15 Gestell zum Halten eines Reifens, der im Eingriff mit 
einfcm eine StraBe simulierenden Band bewegt werden 
kann, dessen Sturz eLngestelit werden kann und der 
Lenkbewegungen ausuben kann. 

Die Firma Calspan hat ferner eine Broschure mit dem 
20 Titel »TRIF In the Making« unter der Nummcr 
D 78 474-3C veroffentlicht, die die Grundinformation 
uber die verschiedenen Flachbandreifenlester liefcrL 
AuBer der Verwendung von Bandern gibt es Einrichtun- 
gen zum Testen von Reifen auf dem Stammfahrzeug, 
wobei das Testgerat vom Fahrzeug gehalten wird. Auch 
werden Modellreifentestgerale beschrieben, die flachc 
Bander verwenden, die an einem Paar groBcr Rollen mil 
iiber dem Boden befindlichen Tragcrn angebracht sind. 
um d^n Reifen so zu halten, daB er das flachc Band 
beruhrt, Eine weilere Einrichtung zeigi die Akron Stan- 
dard Machinery Division in ihrer Be.schrcibung 
108-340-10 mit einer Zeichnung eines Reifen testers, der 
ein flaches Band zum Simulieren einer StraBe und cine 
Tragspindel verwendet. die auf einem verhaltnismaBig 
35 groBen Gestell befestigt ist, das vertikale Bahncn be- 
nutzi. die vom Band abgesetzt sind. 

Bei alien Einrichtungen gibt es ohne die Bcnuizung 
eines Spannbruckengeslells beachtliche Momenle, die 
in tragenden Einrichtungen erzeugt werden konnen. Bei 
40 der Verwendung von Briickengestellen ergeben die Ein- 
stellungen Probleme, ebenso wie eine geeignctc Kon- 
trolle uber die Krafte, mit denen die Reifen bela.stct 
werden. Ferner ist es ein Problem, den das Band halten- 
den Aufbau so steif zu halten, dafl das Band angemcsscn 
45 geregelt und getragen werden kann. 

Die Druckschrift 780 635 der Society of Automotive 
Engineers inc.. die 1978 beim Passenger Car Meeting 
am 5. bis 9. Juni. 1978 ausgegeben worden ist, bc/.icht 
sich auf die Entwicklung einer Einrichtung der General 
50 Motors Corporation zum Tesien des Rollwidcrsiandcs 
eines Reifens mil flacher Laufflache. Diese Verofrcnlli- 
chung zeigt Abbildungen eines Gerates mil einem Band, 
das angetrieben werden kann, und einem Reifentragge- 
stell, das sich an der Seite des Bandes beHndet, so daB 
55 der Reifen aus dem Gestell heraus freiiragend eingc- 
spannt ist und somit auf dem Gestell Momentbelasiun- 
gen auftreten. 

Ferner muB bei den meislen Reifenteslern ein bicgsa- 
mes Band als simulierle StraBe verwendet werden. um 
60 die das Band haltenden Rollen ballig zu machen und das 
Band richiig gespannt halten, wenn es Belasiungcn von 
Lenkung oder Sturz eines Reifens ausgesetzt isi, der das 
Band von einer Seite der Rolle zur anderen zu schicbcn 
versucht. 

65 Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es. eine Rei- 
fentesteinrichtung zu schaffen, die fur eine angcmcsscnc 
Steifigkeit unter den applizierten Belastungen sorgi, 
Seitenkrafte auf das Band eliminiert. die das Band von 
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den Rollen zu schieben versuchen und einen fur die 
auFtretenden Sturzlasten ausreichend steifen Rahmen 
zur Verfugung slellL 

ErfindungsgemaB wird dies gelosi durcb eine Reifen- 
icstcinrichtung. die zwei Rahmen auhveist, von denen 
der ersle ein uber zwei nahe beieinander angeordnete 
ungciriebene Rollen laufendes endiosti- Band aufnimmt, 
das zwischen den Rollen in einem ebenen oberen und 
unicrcn Abschnitt laufL und der zweite P.ahmen am 
ersien Rahmen um eine Achse, die im ebpjien oberen 
Abschnilt oes Bandes und senkrecht zur Rotationsachse 
der Rollen verlaufu schwenkbar befestigt isL Dabei 1st 
der zu testende Reifen wie in bekannten Yorrichtungen 
in dcm zweilen Rahmen zur Veranderung des Sturzes 
schwenkbar angec-rdneL 

Aufbau und Funktion ergeben sich aus den Zeichnun- 
gcn. Hierbei zeigi 

Fig. 1 cine perspeklivische Darstellung der Reifen- 
icslmaschine nach der Erfindung; 

Fig. 2 cine Seitenansicht der Einrichtung nach 
Fig.l: 

F i g. 3 eine Seitenansicht der Einrichtung nach F i g. 2, 
gcsehen von rechts; 

F i g. 4 einen Schnilt an der Linie 4-4 der F i g. 1 ; 

F i g- 5 eine Teilansicht des hinteren Teils der Einrich- 
tung nach F i g. 2 mil einem Teil des Antriebsmotors fur 
den Antricb des StraDensimulatorantriebsbandes; 

F i g. 6 eine Teildraufsicht auf die angetriebene Band- 
roHe und den Rollentrager; und 

F i g. 7 einen Schnilt an der Linie 7-7 der Fig. 6, 

Die Reifentestmaschine nach der Erfindung enthiilt, 
wic die F i g. I und 2 zeigen. einen ersien Rahmen 10, der 
an cincr Sciie dcm Buchstaben E ahnlich ist, zwei Schen- 
kcf It und 12, die parallel zueinander verlaufen und die 
Hndcn des Rahmens bilden, und ein hinteres Teil 13. das 
die Schcnkel 1 1 und 12 tragi. Zum Tragen der Einzeltei- 
Ic der Einrichtung dient ein Rahmenmitlelschenkel 14, 
der bcsondcrs in F i g. 7 zu sehen ist. 

Zwischen den Schenkeln 11 und 12 befindet sich ein 
Siraliensimulaiorband 15. das vom Mittelschenkel 14 
gclragen wird. 

Per Haltemechanismus fur den zu testenden Reifen 
16 enthalt einen zweiten Rahmen 17. der zu den Schen- 
keln 11 und 12 drehbar gelagerl isl. Der Rahmen 17 
bcsilzt scinerseits eine Fuhrungsbahn, die einen Stander 
18 fuhrl, der zur vertikalen Bewegung und Belastung 
des Reifens 16 nach unten gegen das StraSensimulator- 
band. sowie zum Lenken des Reifens um eine aufrechte 
Achse dient. 

Das SlraOcnsimulatorband 15 isl so beschaffen, daB 
alle Haltcrollcn fur das Band aneinanderschlieBen und 
siurr an den Miiielabschnitl des ersten Rahmens gekop- 
pcli sind. Die Rolle 20 isl in zwei Lagern 21 drehbar 
gclagcrt. die ihrerseits an Grundplatten 22 montiert 
sind. Diese sind an dem Mitieltrager 14 angebracht, der 
cincm H ahnelt (F t g. 7) . Der Trager 14 v/eist eine obere 
Tragerschiene 14^, eine uniere Tragerschiene 14-4 und 
cine Vcrbindungswand 14C auf. Die einen Enden der 
Schicncn 144 und 145 sind an einem hinieren Teil 13 
vcrschraubi und die Schienen verlaufen parallel zu den 
Schenkeln 11 und 12: An das obere Teil 145 sind Trager- 
tcile 22A angeschweiBi und Diagonaistreben 22B befm- 
den sich am unleren Teil 144 des Mitiellragers 14. 

Die Rolle 20 enthall eine Mittelwelle 23, die kraft- 
.schlussig mil der Rolle so verbunden isl, daB die An- 
iricbskraft fur das Band uber die Welle 23 geleitet wer- 
dcn kann. Nach Fig. 6 isl die Welle 23 an eine zweite 
Wcllc 24 gckoppeli. die in Lagern am hinteren Teil 13 
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geiagert ist. 

Die Welle 24 verlauFt durch das hintere Teil 13 des 
ersten Rahmens 10 hindurch. An ihrem auBeren Ende 
befindet sich eine Riemenscheibe oder ein anderes An- 
5 triebsglied 25. Ein Riemen 26 fuhr t zu einem Motor 27 
(F i g. 5), der am Rahmenteil 12 angebracht ist. Der Mo- 
tor kann zum Testen gebremst und in seiner Geschwin- 
digkeit verandert werden. Es ist zu erkennen. daB die 
Rahmenteile 22A und 22B einen sehr steifen Trager fur 
10 die jeweiligen Lager 21 und somit fur die Welle 23 und 
die Bandrollen ergeben. 

Die Bandspannrolle 30 stelli das and ere Teil zum Auf- 
spannen eines Bandes 31 dar. das ein endioses Band ist. 
wie es zum Reifentesten verwendet wird. Die Rolle 30 
15 ist eine sich freidrehende Rolle, die auf eine nicht dre- 
henOe Welle montiert ist Wie F i g. 4 zeigt, ist die Rolle 
30 mit einer Mittelnabe 32 versehen, die radiale Verstei- 
fungen besitzt, die ihrerseits eine auBere Ringwand 34 
tragen, die die AuQenwand der Rolle bildet. Die Nabe 32 

20 besitzt Lager 35, die sich im Inneren befinden und zur 
drehbaren Lagerung der Nabe und der volistandigen 
Rolle in bezug auf eine sich nicht drehende Welle 36 
dienen. Die Welle 36 wird fur die zwajigslaufige Bewe- 
gung an ihren AuBenenden uber zwei Glieder 37 

25 (F i g. 2) gehalten, die spharische Sitz- odei Stangenend- 
lager 38 besitzen (F i g. 4) um die Welle sich seitlich oder 
auf und ab bewegen lassen, was iiber andere Gesiange 
zwangslaufig erfolgt. 

Die entgegengesetzten Enden der Glieder 37 sind 

30 uber spharische Sitzstangenendlager 39 an die separa- 
len Hebel 40 angebracht, die an den gegenuberliegen- 
den Enden eines Torsionsrohres starr befestigi sind. Die 
Glieder 37 sind druck- oder zugbelastet und konnen in 
ihrer Lange eingeslellt werden. 

35 Das auBere Ende der Welle 36 besitzt entsprechende 
Verbindungsosen 42, die mil der Welle und mil einem 
Stangenende 43 eines Regelgliedes 44 verbunden sind. 
Das Stangenende 43 ist wiederum ein spharisches Silz- 
lager zur universellen bcgrenzten Drehbewegung. Das 

40 Regelglied 44 ist mit seinem entgegengesetzten Ende 
uber ein Stangenende 45 mil einer Halterung 46 verbun- 
den. die ihrerseits an einem Tragerteil 50 befestigt ist. 
das an der oberen Schiene \4B des Mitiellragers 14 
befestigt ist und von ihr auskragt. Das gegenuberliegen- 

45 de Ende der Welle 36 ist mit zwei parallelen Flachen 52 
versehen. von denen eine zum Betrachier der Fig. 4 
gerichtet ist. Ein zweizinkiger Hebel 47, der zwei paral- 
lele Streifen aufweist, ist drehbar an der Welle 36 an 
einem Gelenk 53 befestigt. Der Hebel 47 ist ferner bei 

50 48 drehbar an einer Halterung 49 befestigt. die hinier 
dem ersten Rahmen oder hinteren Teil 13 gehalten wird. 
Ein spharisches Sitzstangenendlager dient zum Halten 
des Hebels 47 am Gelenk 48 und laBt ein begrenztes 
Drehen eines Hebels zu. 

55 Die Stellung des Hebels 47 am Gelenk 48 wird uber 
den hydraulischen Zylinder 54 gesteuert, der ein dop- 
pehwirkender, servoventilgesteuerter Hydraulikzylin- 
der ist Das Stangenende des Zylinders 54 ist uber ein 
spharisches Stangenendlager mit dem Hebel 47 verbun- 

60 den. Das untere Ende des Zylinders 54 ist mittels einer 
Tragerose 56 am hinteren Rahmenteil 13 mit einem 
spharischen Stangenendlager 57 verbu nden. 

Die Stellung der Kolbenstange des Zylinders 54 be- 
stimmt die Lage des Hebels 47 und die Stellung des 

65 Hebels 47 beslimmt ihrerseits die Ausrichtung der Wel- 
le 36 in der Ebene, die von der Achse der Welle 36 und 
der Senkrechten zur Schwenkachse des Hebels 47 auf- 
gespannt ist. Die Mittellinie des Gliedes 44 liegt eben- 
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falls in dieser Ebene. Der Hebel 47 regelt somit die 
Ausrichtung der Drehachse der Bandrolle 30. Bei einer 
Bewegung des Hebels 47 bewegt sich der Stift 53 in 
einer leicht gebogenen Bahn, wodurch sich das Ende der 
Welle 36 bewegt. Die Bewegungsbahn der Welle 36 
erfolgt durch die Glieder 37 Qber die Verwendung von 
spharischen Lagern 38 und auch des Gliedes 44 zwangs- 
laufig. Das Glied 44 bewirkt, daQ das entgegengesetzte 
Ende der Welle 36 sich in einer leicht gebogenen Bahn 
bewegt, wie es durch die Lange des Gliedes 44 in Bezie- 
hung zu seinem haltenden Stangenende 45 bestimmt ist, 
das sich an einem Stift 45A befindet 

Es besteht die Moglichkeit einer beschrankten Kipp> 
bewegung fQr die Rolle 30. Dieses Kippen ist eine Ein- 
stellung zum Kompensieren der Seitenbelastung auf 
dsm Band, uni dieses zentnert zu haltcn. Die nngfornii- 
ge Wand 34 der Rolle 30 stellt eine zylindrische Flache 
dar, die von Stegen 33 und der Nabe 32 am Innern 
gehalten wird. 

Wie erwahnt. sind beide entgegengesetzten Enden 
der Halteglieder 37 an Torsionsrohrhebel 40 ange- 
bracht, die ein Teil der Torsionseinrichtung 60 (F i g. 7) 
sind. Das Torsionsrohr 62 ist in entsprechenden Lagern 
Oder Hulsen 61 gelageri, die ihrerseits an dem MiiteN 
steg 14Cdes ersten Rahmens angebracht sind. An jedem 
der gegenuberliegenden Enden des Rohres 62 ist ein 
Hebel 40 befestigt. Es ist zu erkennen. daB eine Diffe- 
rentialbewegung der Welle 36 ein Verdrehen des Roh- . 
res 62 erfordert. Daher ist das Torsionsrohr als ein sehr 
steifes reaktives Element ausgebildet, das die Achse der 30 
Welle 36 am Schraglegen hindert, so daB die Achse der 
Welle 36 zur Achse der Welle 23 der Rolle 30 parallel 
bleibt. Das Drehen der Welle 36 in der Ebene der Steue- 
rung des Kebels 47 erfolgl jedoch durch die Glieder 44 
und 37 zwangslaufig und kann fiber den Zylinder 54 35 
gesteuert warden. 

Das Spannen des Bandes 3 1 erfolgt iiber die Torsions- 
einrichtung 60. In der dargestellten Ausfiihrungsform 
werden zwei hydraulische Zylinder 65. von denen einer 
in den F i g. 1 und 2 zu sehen ist, zum Einstellen verwen- 
deL Die Zylinder sind an gegenuberliegenden Seiten der 
Bandanordnung in identischer Weise angebracht Ein 
Ende eines jeden Zylinders 65 ist bei 66 an einer Halte- 
rung verstiftet, die an den jeweiligen Rahmenteilen 22A 


10 


IS 


20 


25 


40 


liegenden JCanten des Bandes 31 bewirkt, wird aufgrund 
des Torsionsrohres 62 erzielt Der Kippwinkel der Ach- 
se einer Rolle zur anderen bewirkt das Verschiebcn au.s 
der Parallelen, so daB die Kanten des Bandes cincr 
Spannung ausgesetzt sind. 

Die Bewegung der Rolle 30 bringt untcr Stcucrung 
des Hebels 47 eine Verdrillung in das Band, bewirkt 
aber keine Axialverschiebung des Bandes auf den Rol- 
len. Das Torsionsrohr widersteht dem Schragstellen der 
Rolle 30, die versuchl. das angetriebene Band zu vcr- 
schieben. Die Glieder 37 konnen anfanglich von Hand 
justiert werden. damit die Wellen 36 und 23 zu Anfang 
zuverlassig und genau parallel zueinander verlaufcn. 

Das Rahmenteil t4B trSgt ferner einen Mittelblock 
70, der mit seiner oberen Flache an der Ebene licgt. die 
von den oberen Kanten der beiden Rcllen 20 und 30 
bestimmt ist. Die obere Flache des Blocks 70 ergibi cine 
reaktive FlUche fur Belastungen auf dem Band 31 zwi- 
schcn den Trommein 20 und 30. Die obere Flache des 
Blocks 70 kann einen Belag geringer Reibung, z. B. 
Kunststoff aufweisen, oder es kann auch eine Einrich- 
tung vorhanden sein, die einen Flussigkeitsfilm zum Tra- 
gen des Bandes unter der Reifenbelastung erzeugi. um 
die Reibungsbelastung auf dem Band zu verringcrn. 

Die Lange zwischen den Achsen der Wellen 23 und 36 
wird somit auf ein Minimum in Beziehung zur Bandbrci- 
te verringert, so daB dort nur ein sehr kleincs Vcrhiihni.s 
von Lange zu Breite und somit ein sehr sicifer Aufbau 
besteht, der das Band im Betrieb geeignet halt. 

Fiir eine Testvorrichtung ist es zusatzlich zum Stra- 
Bensimulatorband. das, wie beschrieben, starr und 
zweckmaBig montiert isi. wichtig, bekannte, geslcucric 
und richtig ausgerichiete Belastungen auf einen zu tc- 
sienden Reifen zu bringen. Die Einrichtung iragt den 
Reifen relativ zur Auflagebasis mit Hiife des zweiten 
Rahmens 17 und des vertikal bewegbaren Slanders 18. 
Dieser zweite Rahmen 17 enthalt zwei Schenkcl 75 und 
76» die an ihren unteren Enden voneinander entfcrnt 
angeordnet sind. Die Halterungen 75A und 76>4 befin- 
den sich an den unteren Enden der Schenkel 75 bzw. 76 
und weisen voneinander entfernte Osen auf, die cine 
mittlere Montageose 77 bzw. 78 aufnehmen. die ihrer- 
seits an den Schenkeln 11 und 12 am ersten Rahmen 10 
befestigt ist. Die Halterungen 77 und 78 befinden sich ;m 


und 225 angebracht isL Das Stangenende des jeweiligen 45 der oberen Flache dieser Schenkel und die Osen sind 

Zylinders 65 ist mit einem Stift 67 am Hebel 40 (F i g. 2). aufwarts gerichtet Die Drehstifte 77 A und 78A vcrlau- 

beispielsweise mit Abstand von der Verbindung der fen koaxial und die Drehachse liegl an einer Ebcnc. die 

Glieder 37 befestigt Durch gleichzeitiges Ausziehen der von der oberen Flache des Bandes 31 an der Koniaki- 

Zylinder 65 werden die Hebel 40 zusammen mit dem stelle mit dem Reifen 16 und an der Rcifcnmiiicllinic 

Rohr 62 geschwenkt, welches in Lagern 61 liegt Da- 50 gegebenisL 


durch erfolgt dann die Compression in den Gliedem 37 
und dsc Erhchu(igdcrSpsiinungdc5 Bandes 31. 

Der Sieuerhebel 47 der Rollen 30 kann geringfugig 
uber seine Halterung 48 spannen, um die Rolle 30 fur 
das Bandspannen zu bewegen. In gleicher Weise wer- 
den auch die Verbindungen des Gliedes 44 an den ge- 
genuberliegenden Enden um die Achsen iim 90® zuein- 
ander verse tzt, so daB das Glied 44 universell zwischen 
dem Halteglied Oder den Osen 46 angebracht ist, die sich 


Die Schenkel 75 und 76 stoQen in einem Mittclgebict 
06 zusammen. das uber deni mittelteil des Simulatcr- 
bandaufbaus 15 liegt. Die Schenkel begrenzen ein offc- 
nes Gebiet 81. das den Montageraum fur den Reifen 16 
55 ergibt 

Die Lage des zweiten Rahmens an der Achse der 
Stifte 77 A und 78^4 wird uber einen hydraulischen Zylin- 
der 82 (F i g. 3) gesteuert, der ein doppeltwirkendcr Zy- 
linder ist, der mit einem Servoventil S2A gesteuert wird. 


an den Rahmenteilen 47 befinden. Die Zylinder 65 wer- so Das untere Ende des Zylinders 82 liegt bei 83 an einer 

den von Servoventilen gesteuert und konnen somit zum Halterung, die an einer aufrechten Saule 84 angebracht 

Regein der Spannung des Bandes unter Verwendung ist. die sich zuruck zum hinteren Teil 13 des ersten Rah- 

entsprechender Ruckkopplungssignale verwendet wer- mens 10 erstreckt. Die Saule 84 ist mit dem hinteren Teil 

den. t3 fest verbunden und wird dort gehalten. Die Stangc 

Die hydraulischen Zylinder 65 konnen durch kraftige 65 des Zylinders 82 ist bei 85 mit einer Halterung vcrbun- 

Federn ersetzt werden. Dieselbe Steifigkeit der Halte- den. die am Mittelteil 86 des zweiten Rahmens 17 befc- 

rung der Rolle 30 in bezug auf das Schraglegen der stigt ist, das die Schenkel 75 und 16 zusammenhaiL 

Achse, das eine ungleiche Spannung an den gegenuber- Der Zylinder 82 wird von einem Servoventil 82>4 gc- 
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rcgell. um die Ausrichiung des zweiien Rahmens 17 um 
die Drchachse des Stifles 77 so zu halten, daB der ge- 
wunschte Slurz fCir den zu leslenden Reifen 16 erhalten 
wird. 

Die Mitielteile 86 des zweiten Rahmens tragen eine 5 
Muffc 90, die fest am Rahmen zwischen den AuBenwan- 
dcn angebracht ist Der Rahmen 17 ist ebenfalls rohrfSr- 
mig. Die Muffe 90 besitzt entsprechende Muffenlager 
91, die auf einem Lenkrohr 92 gleiten und sich drehen 
konnen. Das Lenkrohr 92 ist langer als das Rohr oder lo 
die Muffe 90 und kann somit vertikal zur Muffe 90 und 
7um Rahmen 17 mittels eines hydraulischen Zylinders 
93 bcwegt werden, dessen Stange bei 94 mit einer Halle- 
rung 95 verbunden ist, die durch die Unterseite des ver- . 
btndcndcn oder miltleren Tells 86 des Rahmens 17 hin- is 


mil cincr Hallerung 97 verbunden. die an der AuBensei- 
ic des Miueheils 86 des Rahmens 17 fest angebracht ist. 
Der Zyhndcr 93 wird von einem Servoventil 93^4 ent- 
sprcchend gcsieueri. 20 

Zusiitzlich kann cin Lage- oder Hubwandler 98 zum 
l^csiimmen der Lage des Rohres 92 zum Mittelteil 86 
des zweiten Rahmens 17 und zum Band 31 verwendet 
werden. 

Der Hub- oder Lagewandler 98 ist ein LVDT-Sensor, 25 
dcssen eines Ende an einem tragenden Gesiell 101 befe- 
sligl ist, das seinerseits am Rahmen 17 angebracht isL 
Das Gestell 101 tragi einen Winkelwandler 102, dessen 
Ausgang an einer oberen Halterung 103 liegt, die eben- 
falls am Rohr 92 befestigt isL Beim Drehen des Rohres 30 

92 wird die Winkelslellung vom Sensor 102 in bezug auf 
cine Referenzsteilung festgestellL 

Die Halier'jngen 103 und 95 sind, wie es F i g, 3 zeigt, 
an cincm aufrechicn Tragcr 105 befestigt. der einen 
quadraiischen Querschniu besitzt und starr sein kann, 35 
Die Halterungen 95 und 103 sind ebenfalls an den Enden 
des Rohres 92 befestigt, nachdem das Rohr 92 durch das 
Lager 91 hindurchgefuhrt wurde. so daO der Balken 105 
und das Rohr 92 zusammenrucken, die. wie erwahnt, 
vcriikal ausgcrichtet werden konnen und auch um die 40 
Auhsc des Rohres gedreht werden konnen. Der Zylinder 

93 gchi durch die spharischen Sitzstangen-Endlager hin- 
durch und gestaiiei der unteren Halterung 95, in be- 
grcnzten MaBe auszuschwenken, wenn sich das Rohr 
um seine aufrechte Achsedrehi. 45 

Das uniere Ende des aufrechten Tragers 105 erstreckt 
sich unier das Mittelteil 86 des zweiten Rahmens und 
das Gehause oder die Nabe 106, die nahe dem unteren 
Ende moniieri isL Die Nabe 106 tragt drehbar gelagert 
cine Tragspindel 107, deren Radflansch 108 den Schrau- 50 
bcniochkreis eines Rades 109 aufnehmen kann, das das 


Lage des Rohres 92 und des Tragers 105 ist von der 
ReifengroQe bestimmt und somit kann der Zylinder 93 
zum Belasien des Reifens gegen di^ Oberflache des Si- 55 
mulalorbandes 31 mit der gewunschten Kraft benutzt 
werden. Die Nabe 106 enthalt einen Sensor oder Wand- 
Icr 106/4 zum unmittelbaren Abtasten und Bestimmen 
des Reifcnrollwiderstandes. der Belastungen und der 
Momcnie auf die Spindel 107. die von den Regelzylin- 60 
dcrn ausgeubl werden. Wahhveise konnen auch Senso- 
rcn fur den Differeniialdruck an jedem Zylinder ver- 
wcndcl werden, um die ausgeubten Lasten zu bestim- 
men. 

Die Achsc der Spindel 107 kreuzt die Achse des Roh- 65 
res 9Z Die Mitlelachse des Rohres 92 fallt mit der Mitte 
des zu lestenden Reifens 16 zusammen. Die Achse des 
Rohres 92 simulierl die Lenkachse eines Automobils, an 


der der Reifen betrieben werden konnte. Die Lage des 
Rohres 92 um seine Achse wird von einem hydrauli- 
schen Zylinder 1 10 gesteuert, dessen unteres Ende mit 
Halterungen 111 verbunden ist, die am Schenkel 75 des 
zweiten Rahmens 17 angebracht sind. Die Halterungen 
111 verlaufen vom Rahmen seitlich nach auBen und 
richten den Zylinder an der Seite des Tragers 105 ge- 
genuber dem Reifen aus. 

Das Stangenende des Zylinders 110 ist mit Halterun- 
gen 112 verbunden. die am Trager 105 befestigt sind. 
Der Zylinder ist doppeltwirkend und wird von einem 
Servoventil 1 10a gesteuert Das Bin- und Ausziehen der 
Zylinderstange laBt den Trager 105 sich drehen und um 
die Achse des Rohres 92 lenken und somit wird auch der 
auf der Spindel 107 und der Nabe 108 getragene Reifen 

der 110 darstellt, wirkt unmiltelbar auf den zweiten 
Rahmen ein und nicht gesondert auf einen Trager unab- 
hangig von diesem Rahmen ein. Ferner ist der Zylinder 
110 mit der entsprechenden Halterung 111 bzw. 112 
uber spharische Sitzlager des Stangenendes so verbun- 
den. daO eine Vertikalbewegung des Tragers 105 aufge- 
nommen wird. 

Die erwunschlen Belastungsfunktionen werden, wie 
erwahnt. zu den einzelnen Zylindern uber Servoventile 
geleitet, die von einem Mittelregler 115 aus betrieben 
werden. der das Programm 116 ausfuhrt Diese Rege- 
lungen gehoren im wesentlichen zum Stand der Tech- 
nik. wie in den angegebenen Druckschriften und Patent- 
schriften beschrieben. Sie werden so programmiert, daB 
sie die gewunschten Werte fur Sturz, Lenkung und Ver- 
tikalbelastung an dem zu testenden Reifen liefern. Die 
Geschwindigkeit und das Bremsen des Motors 27 kann 
ebenfalls gesteuert werden. 

Die Tragachse des den Reifen tragenden Rahmens 
verlauft direkt entlang der Mittellinie des Reifens oder 
der Mittellinie des Reifenbereichs. der das Testband be- 
ruhrt, und somit gibt es hier keine freilragenden Bela- 
stungen. die auf den ersten Rahmen zuruckwirken konn- 
ten. Dadurch kann die Lageregelung genauer durchge- 
fiihrt werden und der Siurzwinkel. d. h. der Winkel von 
der Veriikalen um die Achse des Stifts 77v4 und 7SA, 
wirkt wiederum unmittelbar uber die Mittellinie des 
Reifenbereichs auf dem Band. 

Der Sturzwinkel wird vom Zylinder 82 gesteuert, der 
auch den Schwenkwinkel des zweiten Rahmens regelL 
Die vertikale Belastung wird vom Zylinder 93 uber Re- 
gelungen 115 und das Servoventil 93>^ gesteuert und die 
Lenkung vom Zylinder 1 10 und dessen zugehdriges Ser- 
voteilllOA 

Durch richtiges Programmieren der Regelung kon- 
nen die durch den Sturz oder primar durch die Lenkung 
bedingten Seiienbelastungen auf dem Band 31 durch 
den Zylinder 54 dadurch kompensiert werden. daB die 
Achse der Rolle 30 erzwungenermaOen von den Glie- 
dem 44 und 37, sowie durch den Hebel 47 gekippt wird, 
um so das seitliche Verschieben des Bandes von den 
Rollen zu verhindern. Es sind verschiedene Regelungen 
und Programme bekannt und die mechanische Geome- 
tric der Anlage laBt die Einrichlung leichter herstellen 
und einwandfrei betreiben, ohne daB groBere aufiere 
Kompensationen notwendigwaren. 

Die Mittelachse des GHedes 44 und die Ebene des 
Hebels 47, die von den Achsen der Verbindungen 53,55 
und dem Gelenk 48 bestimmt ist. kreuzen sich in der 
Mitte der Rolie 30, wo die vertikale Mittelebene des 
Reifens an den AuBenrand der Rolle 30 anstoBL Dieses 
Kreuzen erfolgt in der Ebene der unteren Bandstrecke 
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(also der gegeniiber der den Reifen beriihrenden Strek- 
ke), wenn die Achse der Rolle 30 parallel zu der der 
Rolle 20 verlauft Das Kippen der Rolle 30 erfolgt urn 
eine senkrecht zur Achse der Rolle 20 liegenden Achse 
und liegt in der Ebene der unteren Bandstrecke. Die 5 
Geometrie der Rollenhalterung ermoglicht ein Andern 
des Sturzes der Rolle 30, urn die Seitenbelastungen auf 
dem Band zu kompensieren, die primar durch Lenken 
des Reifens und auch durch den Sturz und die Reifenun- 
symmetrie bedingt sind, ohne ubermaDiges Spannen lo 
und Verdrehen des Bandes. 

Das Schragstellen der Achse der Rolle 30 kann auch 
»Ausscheren« genannl werden. das die Abweichung der 
Achse der Rolle 30 aus der Parallelen der von den Ach- 
sen der beiden Rcllen gegebenen Ebene bezeichnet. 15 

Der Reifen 16 kann auch von einem besonderen Mo- 
tor durch Antrieb einer den Reifen tragenden Spindel 
angetrieben werden. Die Bremse kann eine ubliche 
Scheibenbremse oder Trommelbremse sein, die in ubli- 
cher Weise an der Spindel angebracht ist. Die Bremse 20 
wiirde dann den Reifen verzogern und Bremsbelastun- 
gen bewirken. 

Die Sturzb.elastungen des Reifens erfolgen nur liber 
den zweiten Rahmen 17, woraus sich die sehr hohe 
Sturzsteifigkeit ergibt Es gibt keine freitragenden Bela- 25 
stungen, die kompensiert werden mussen, Alle groBeren 
Rahmenbelastungen gehen durch die Reifenberuh- 
rungsmittellinie. einschlieDlich der Lasten aufgrund des 
Sturzes der Lenkung und Vertikalbeiaslung. Die Reak- 
tionen auf Belastungen konnen somit leicht geregelt 30 
werden. 
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